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1. Potentiale und Risiken ‚der‘ Sharing Economy 
Durch das Internet bzw. das Web 2.0 ist das Vernetzen, die Kollaboration und das Teilen unter Gleich-
gesinnten in virtuellen Räumen für eine Vielzahl von Menschen so einfach wie noch nie zuvor. Die 
Effektivierung der Kommunikation durch die Verbreitung des Internets evoziert eine Revitalisierung 
des Allmendeprinzips1. Dadurch würde eine ‚dritte industrielle Revolution‘ (vgl. Rifkin 2014, S.17) aus-
gelöst, da die sogenannte digital vermittelte Sharing Economy mit dem Potential einhergehe, die kon-
ventionelle Ökonomie abzulösen. Das Aufkommen der digital vermittelten Sharing Economy fällt dabei 
mit der Finanz- und Wirtschaftskrise 2007/08 – und dem damit verbundenen Einkommensrückgang in 
weiten Teilen der (US-)Bevölkerung – zusammen (vgl. Peitz, Schwalbe 2016, S.240).  
Ab 2011 wird das Konzept Sharing Economy verstärkt in der medialen Öffentlichkeit präsent und 
im Zusammenhang mit dem Begriff ‚kollaborativer Konsum‘ diskutiert (vgl. Martin 2016, S.151). Die 
Hoffnungen und Erwartungen, die mit dem Phänomen Sharing Economy assoziiert werden, können 
auf die Formel: »You are what you share« gebracht werden. Sie versprechen einen Einstellungswandel, 
der eine völlig neue Wirtschaftsform hervorbringe, die mit Egalität, Partizipation, Nachhaltigkeit und 
Gemeinwohlorientierung in Verbindung gebracht wird (vgl. Botsmann, Rogers 2010; 2011; Belk 2013; 
Rifkin 2014; Light, Miskelly 2015; Sundararajan 2016). Die Ablösung des Privatbesitzes, Kooperation 
statt Wettbewerb und dadurch die bessere Auslastung von Ressourcen sowie die Reduktion der Res-
sourcenverschwendung würde durch das Teilen unter Gleichen und deren intrinsischer Motivation zur 
                                                          
1 Der Begriff Allmende umfasst sowohl natürliche als auch künstliche Kollektivgüter. Das Allmendeprinzip bezeichnet 
die Idee der gemeinschaftlichen Nutzung von Ressourcen sowie deren nachhaltige Sicherung durch eine lokale 
bzw. globale selbstorganisierte Gemeinschaft (vgl. Ostrom 2012, S.11f.).  
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Partizipation zu einer Stärkung der sozialen Beziehungen und der Solidarität untereinander führen 
und das Gemeinwohl in den Mittelpunkt rücken.  
Im Zeitverlauf – ab 2014/2015 – mehren sich kritische Stimmen und es bildet sich ein komplemen-
täres Narrativ zu den positiv besetzen Attribuierungen heraus, dass auf die Devise: »You are what you 
own and can share« zugespitzt werden kann. Sie verdeutlicht, dass es weder zu einem Einstellungs-
wandel gekommen ist, da Eigentum weiterhin die wichtigste Ressource darstellt, um überhaupt etwas 
teilen bzw. tauschen zu können, noch hat sich die Art des Wirtschaftens grundlegend gewandelt. Auch 
der Aspekt der Nachhaltigkeit kann nicht mehr eindeutig der sogenannten Sharing Economy zuge-
rechnet werden, da eine Zunahme des Konsums aufgrund des Rebound-Effekts2 konstatiert werden 
kann. Dies kann darauf zurückgeführt werden, dass diverse kommerzielle Sharing-Angebote die kapi-
talistische Verwertungslogik – durch die sukzessive Kommodifizierung aller Lebensbereiche – weiter 
zuspitzt (vgl. Wewer 2016; Bala, Schuldzinski 2016; Strube 2016; Hill 2016). Denn Branchengrößen wie 
Airbnb (Vermittlung und Buchung von Privatunterkünften) und Uber (Vermittlung von Personenbeför-
derung) verdienen Geld damit, Ressourcen von Privatpersonen zu vermitteln, die bisher nicht markt-
gängig waren. Die Unternehmen agieren dabei in etablierten Branchen, unterlaufen bestehende Regu-
lierungen und schaffen Arbeitsmärkte, die ohne klassische arbeits- und sozialrechtliche Schutzrechte 
für Anbietende funktionieren.  
Die skizzierten Diskurslinien zeigen, dass die sogenannte digital vermittelte Sharing Economy eine 
Pluralität der Bedeutungszuschreibungen aufweist und ein sehr ambivalentes Phänomen beschreibt. 
Bereits die Ambiguität des Begriffes ‚Sharing Economy‘ beinhaltet einen Widerspruch: das (altruisti-
sche) Teilen verbunden mit dem Konzept des (nutzenorientierten) Wirtschaftens. Die Absenz einer 
einheitlich akzeptierten Definition des Phänomens Sharing Economy erschwert die weitere Verortung 
dieser (vgl. Schor 2014; 2015; Stampfl 2016; Celeta et al. 2017; Acquier et al. 2017).  
Festgehalten werden kann, dass das heterogene Feld unterschiedliche Konzepte und verschieden 
ausgerichtete Organisationen umfasst, die als digitale Plattformen – algorithmisch gestützt – die Koor-
dinationsleistungen von (unausgelasteten) Ressourcen zwischen Anbietenden und Nachfragenden 
übernehmen. Hinter vielen plattformbetreibenden Organisationen stehen gewinnorientierte Wirt-
schaftsunternehmen, die auf Kosten häufig nicht professioneller Nutzender, die die Leistung erbrin-
gen, Profit erzielen und damit die traditionellen Beziehungen zwischen Arbeitgeber*in und Arbeits-
kraftanbietenden unterwandern (vgl. Hill 2016; Schreyer, Schrape 2018). Zumeist dient die Sharing-
Rhetorik aufgrund der positiv besetzen Assoziationen als Legitimations- bzw. Profit-Verschleierungs-
strategie (Frenken, Schor 2017; Kirchner, Schüßler 2018). In vielen Fällen wird noch nicht einmal etwas 
geteilt, weswegen im Folgenden anstatt von Sharing Economy nur noch von Platform Economy die 
Rede sein wird.  
2. Sharing Economy alias Platform Economy  
Die Plattformökonomie hat einen heterogenen digitalen Arbeitsmarkt hervorgebracht (vgl. Codagnone 
2016; Biegón et al. 2017). Die Gig- und On-Demand Economy als Teil der Plattformökonomie, die im 
Folgenden adressiert wird, findet nicht virtuell, sondern lokal vermittelt statt.  
                                                          
2 Die bessere Auslastung von Ressourcen wird durch die vermehrte Nutzung eines Angebots (beispielsweise durch 
häufigere Reisen aufgrund des günstig verfügbaren leerstehenden Wohnraums) konterkariert (vgl. Eichhorst, 
Spermann 2015a; Dittmann, Kuchinke 2015).  
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Digitale Plattformorganisationen können analytisch durch drei Prinzipien charakterisiert werden:  
1. Prinzip der Vereinfachung: wesentlicher Erfolgsfaktor; konstitutiv für die gesamte Struktur der 
Plattform und ihre Funktionsweise sowie für die Nutzenden. 
2. Prinzip der Partizipation: Alle Plattformen benötigen die Partizipation der User*innen, da 
ansonsten keine Ressourcen vermittelt werden können, weswegen kaum Einstiegsbarrieren die 
Nutzung einschränken.  
3. Prinzip Kontrolle durch Technik: Algorithmen strukturieren, registrieren und verwerten jede 
Suche und Information, jede Kommunikation und Interaktion und ermöglichen der Plattform 
Kontrolle durch Technik.  
Aus der Perspektive der plattformbetreibenden Unternehmen gilt: Im Zentrum steht die Transaktion 
(vgl. Mair, Reisschauer 2017). Als Intermediär übernimmt das plattformbetreibende Unternehmen 
bzw. ihre soziotechnische Infrastruktur die Koordinationsleistung, das ‚Matching‘ von Anbietenden 
und Nachfragenden in den mindestens zweiseitigen Marktstrukturen (vgl. Dittmann, Kuchinke 2017). 
Sie reduzieren dadurch die Transaktionskosten des Austausches, generieren Informationssymmetrie 
durch (vermeintliche) Transparenz und stiften Vertrauen und soziale Beziehungen (vgl. Schor 2014; 
Eichhorst, Spermann 2015b). Das Problem fehlenden Vertrauens wird mittels Bewertungs- und Repu-
tationsmechanismen (vordergründig) gelöst (vgl. Haucap 2015). Das algorithmische Regime der Platt-
form agiert als zentralisierte Kontrollinstanz (vgl. Slee 2016; Newlands et al. 2017; Kirchner 2018), wel-
ches den Überblick über alle Transaktions- und Nutzer*innendaten hat (Kontrolle durch Technik). Dar-
aus erwachsen klare Machtasymmetrien; alle Nutzenden sind Kund*innen der Plattform, die sich ihre 
Leistungen sowohl von den Anbietenden als auch von den Nachfragenden zweifach bezahlen lässt: in 
Form von Geld und mit ihren Daten. Die asymmetrische Transparenz zugunsten der Plattform durch 
den Überblick aller Transaktionsdaten steht der postulierten Informationssymmetrie konträr entge-
gen. Die Finanzierung und das Wachstum ist von grundlegender Bedeutung für die Plattformunter-
nehmen, weswegen eine schnelle Marktdurchdringung unerlässlich ist, um nicht Gefahr zu laufen, 
durch die Konkurrenz erfolgreicher kopiert und verdrängt zu werden (vgl. Spermann 2017). Die Quan-
tität der Vermittlungen bedingt das Wachstum, weswegen der Erfolg eines Plattformunternehmens 
auch davon abhängig ist, wie viele Menschen auf der Plattform aktiv partizipieren. Somit liegt es im 
Interesse der Plattform, Nutzende möglichst lange zu binden. Dazu greifen die Plattformorganisatio-
nen auf das gesammelte digitale Wissen über das Verhalten der Nutzer*innen zurück, um mittels Da-
tenauswertung die Attraktivität der Angebote zu erhöhen, die Quantität der Transaktionen zu steigern 
und die Nutzung exklusiver technischer Systeme zu perfektionieren (vgl. Arno, Arno 2015; Srnicek 
2017). Eine Folge der angestrebten geschlossenen Systeme zeigt sich in der Monopolbildung, die mit 
großer Kapitalmacht und einem stetig wachsenden Datenvorrat einhergeht (vgl. Dolata 2017; 2018).  
Potentielle Anbietende werden seitens der Plattformen mit der Aussicht auf flexibles, selbstbe-
stimmtes und eigenverantwortliches Arbeiten angeworben, dass ein ‚Zusatzeinkommen‘ garantiert 
und – in der Regel – keine besonderen Qualifikationen voraussetzt (Partizipationsprinzip). Der Zugang 
erfolgt über die Voraussetzung der allgemeinen Geschäftsfähigkeit, der Erstellung eines Accounts und 
das Einbringen der benötigten Arbeitsmittel (vgl. Srnicek 2017; Breidbach, Brodie 2017). Der Arbeitsab-
lauf ist in modulare Einheiten gegliedert, die kaum Vorwissen erfordern, da sie Schritt für Schritt frei-
gegeben und abgearbeitet werden (Vereinfachungsprinzip). Der gesamte Arbeitsablauf kann und wird 
in Echtzeit erfasst, wodurch die Anbietenden hinsichtlich der algorithmischen Datenaggregation und 
der Bewertungsmechanismen ‚gläsern‘ sind (Kontrollprinzip). Theoretisch ist somit jede Tätigkeit be-
reits Referenz für die nächste Transaktion und nicht nur die Ausführung, sondern auch die erhobenen 
Kosten beeinflussen die Konkurrenzspirale. Das klassische Arbeitszeugnis wird durch die Bewertungs-
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portale und der Abbildung der individuellen Partizipationshistorie – die darüber hinaus der Plattform-
Öffentlichkeit Einsicht in die Arbeitsleistung der einzelnen Anbietenden gewährt – obsolet und kann 
die Lohnspirale nach unten weiter forcieren.  
Ein weiteres Charakteristikum der Plattformorganisationen besteht in der findigen Nutzung von 
Regulierungslücken der jeweiligen Branche, wodurch eine Sonderstellung, im Vergleich zu den traditi-
onellen Unternehmen der Branche entsteht und die Devise ‚fairer Wettbewerb‘ unterlaufen wird. Dar-
aus erwächst auch die Möglichkeit rechtliche Normen wie Schutz- und Mitbestimmungsrechte für die 
Anbietenden zu ignorieren. Zumeist geht dies mit der Ablehnung der ‚traditionellen‘ Arbeitge-
ber*innenverantwortung seitens der Plattformen einher, indem sie sich auf ihre ‚reine‘ Vermittlungs-
rolle zurückziehen und so die unternehmerischen Risiken auf die Anbietenden – häufig Soloselbst-
ständige – auslagern (vgl. Stampfl 2016; Schmidt 2017; Hill 2018). Insgesamt sind die Anbietenden 
nicht nur mit der Verlagerung der unternehmerischen Risiken sowie den fehlenden formalisierten 
Mitbestimmungsrechten konfrontiert, sondern auch mit immer komplexer werdenden, juristisch was-
serdicht formulierten, Nutzungsbedingungen.  
3. Fallporträt: foodora GmbH 
Die folgenden Ergebnisse basieren auf einer rekonstruierenden Fallstudie (vgl. Mayntz 2002; 2009), die 
mittels theoretischem Literaturstudium und qualitativer Dokumentenanalyse (mediale Berichterstat-
tung über foodora, Selbstbeschreibung von foodora auf deren Webpräsenz, Geschäftsberichte von 
Delivery Hero unter anderem) sowie problemzentrierten Experteninterviews (vgl. Lamnek 2010, S.332) 
mit insgesamt vier Personen in unterschiedlichen Hierarchiestufen, angefertigt worden ist. Die Doku-
mentenanalyse und die Interviews sind in einem Fallporträt aufgearbeitet, dass sowohl aus den narra-
tiven Interviewprotokollen als auch auf allen verfügbaren empirischen Dokumenten (insgesamt 71 
Dokumenten) basieren3. 
foodora ist 2014 in München als Fahrrad-Lieferservice für Restaurants im Premiumsektor, die über 
keinen eigenen Lieferdienst verfügen, gegründet worden. Bereits 2015 hat das Start-up zweimal die 
Eigentümer*in gewechselt und ist seit Herbst 2015 bis Ende 2018 Tochterunternehmen von Delivery 
Hero4. Laut eigenen Angaben ist foodora 2018 in 22 Ländern und über 260 Städten präsent, aber bis-
her nicht profitabel. In Deutschland ist das Unternehmen in 34 Städten vertreten und beschäftigt laut 
Medienberichten zwischen 2000–4000 Fahrer*innen und ca. 900 Mitarbeitende an den verschiedenen 
Standorten (vgl. Hüsing 2016) 5.  
Im Folgenden soll anhand der Funktionsweise von foodora die Arbeitsbedingungen der Fah-
rer*innen, also der Menschen, die unter der App bzw. dem Koordinations- und Vermittlungsalgorith-
mus arbeiten, beleuchtet werden. Die Grundvoraussetzung um für foodora arbeiten zu können, ist der 
Besitz eines eigenen Fahrrads sowie eines neueren Smartphones und mobiles Internet.  
                                                          
3 Das hier vorgestellte Fallporträt foodora ist Teil einer Fallstudie über die sogenannte digital vermittelte Sharing 
Economy am Beispiel des Foodsektors, welche von der Hans-Böckler-Stiftung, im Rahmen des Forschungsverbun-
des Digitalisierung, Mitbestimmung und Gute Arbeit, gefördert wird.  
4 Delivery Hero zählt zu den größten europäischen Technologieunternehmen und gilt weltweit als führender Anbie-
ter von Online-Essensbestelldiensten.  
5 Die Differenzierung zwischen Fahrer*innen und Standortmitarbeitenden ist aus den Medien übernommen und 
sorgt für Irritation bei den befragten Fahrer*innen.  
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“Die Algorithmen hinter den Plattformen sorgen dafür, stetig die Bestell- und Liefer-
qualität zu verbessern. So versorgen wir die Gastronomen mit Technologie für Be-
stellaufnahme, Auslieferung oder Tracking. Gleichzeitig helfen wir auch den Kunden 
bei der Auswahl des richtigen Restaurants auf Grundlage ihrer Essenpräferenzen und 
zu erwartenden Lieferzeiten. […]. Dafür ist unsere Technik so wichtig. Eine eigene Flot-
te lohnt sich für uns nur, wenn die Fahrer kurze Wege und wenig Wartezeiten haben. 
Wir müssen die Nachfrage vorhersehen und schnell reagieren können” (Delivery Hero, 
CEO Östberg, zitiert nach Schröder 2016). 
Die technischen Infrastrukturen hinter der Plattform sind entscheidend für den Erfolg des Unterneh-
mens und werden stetig weiterentwickelt. Als Vermittlungsplattform für Restaurants, konsumierende 
Kund*innen und Fahrer*innen operiert foodora auf einen mehrseitigen Arbeitsmarkt. Die Plattform 
foodora als Infrastruktur und Intermediär koordiniert den gesamten Auslieferungsprozess mittels des 
Prinzips Vereinfachung. Die Restaurants präsentieren ihr Angebot auf der Plattform, die Kund*innen 
fragen das gewünschte Essen direkt über foodora an. Nach dem erfolgreichen Matching erfolgt der 
Auftrag an die Fahrer*in, die Bestellung bei dem jeweiligen Restaurant abzuholen (1. Schritt), die Ab-
holung muss dann in der App bestätigt (2. Schritt), wodurch die Adresse der Kund*in freigegeben wird. 
Die Auslieferung an die Kund*in wird ebenfalls in der App bestätigt (3. Schritt), und die Fahrer*in be-
kommt entweder einen neuen Auftrag oder fährt zu einem festgelegten Startpunkt, um dort auf neue 
Aufträge zu warten.  
foodora wirbt neue Fahrer*innen mit dem Versprechen auf flexible Arbeitszeiten und leistungsbe-
zogener Vergütung. Das Unternehmen zahlt pro Stunde neun Euro netto. Eine Möglichkeit mehr zu 
verdienen, ist durch den Aufstieg zur*m Rider Captain bzw. Senior Rider Captain gegeben. Die andere 
Option ist ein Bonus, der durch 20 Stunden Wochenendarbeit im Monat sowie einem Durchschnitt 
von 2,2 Bestellungen pro Stunde erreicht werden kann. Diese Anreizpolitik ist umstritten, da so ers-
tens eine Motivation geschaffen wird, riskanter und schneller zu fahren. Zweitens werden Kol-
leg*innen zu Konkurrent*innen und der Leistungsdruck verschärft sich (vgl. Koos 2017). Und drittens 
ist dieser Zuverdienst nur für die Fahrer*innen erreichbar, die zu den besten 15 Prozent am Standort 
zählen. Daher ist das Tracking wesentlicher Bestandteil des gesamten Arbeitsablaufs. Alle Leistungsda-
ten werden ständig aufgezeichnet, ausgewertet und in graphischer Form an die Fahrer*innen zurück-
gemeldet. Außerdem werden alle Daten permanent untereinander verglichen, etwa in den sozialen 
Netzwerken durch die Fahrer*innen selbst oder auf der Ebene der Rider Captains, die automatisch an 
einer sogenannten ‚Rider Captain Challenge‘ teilnehmen, woraus ein Städteranking erstellt wird und 
der Druck von ‚oben nach unten‘ weitergereicht wird:  
“Das ganze basiert auf so ´ner Art Wettbewerbsgedanken. Das ist völliger Unfug, weil 
wir befinden uns ja im Straßenverkehr, man kann die Ampel eben nicht einfach mal 
auf grün stellen, wie man es braucht. Man muss die ganze Zeit achtsam sein, man 
muss schauen wie das Wetter ist und wo die Leute wohnen. […]. Und dann daraus halt 
so einen Wettbewerb zu fabrizieren. Und das fand ich schon sehr unverschämt, […]. 
Und, weil es eben so ein Wettbewerb ist, sind dann halt auch besonders ehrgeizige 
Personen in Positionen der Teamleitung. Oder auch unsere Standortleiterin, ist da 
auch so” (Rider Captain 2018). 
Das automatisierte Tracking und die Form der Transparenz durch das permanente Vergleichen ist für 
die Fahrer*innen gleichzusetzen mit dem Erwerb einer detaillierten Erwerbsbiografie, die jedes Ar-
beitszeugnis in Zukunft obsolet erscheinen lässt. Jede durch die Plattform registrierte Aktivität – jeder 
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Unfall, jede Beschwerde, jeder Konflikt – wird so implizit zur Referenz und Prognose für die nächste 
Tätigkeit.  
Aufgrund des sozial- und technikvermittelten Konkurrenzdrucks und der vielfach postulierten Ato-
misierung der Arbeitskraftanbietenden (vgl. Stampfl 2016; Hill 2016; 2018) wird der plattformbasierten 
Gig Economy eine entsolidarisierende Wirkung attestiert (vgl. Kucklick 2014; Wewer 2016). Jedoch kann 
dies für die Fahrer*innen von foodora, deliveroo und anderer Lieferdienste nicht so einfach postuliert 
werden. Ab 2016 formiert sich länderübergreifend koordinierter Widerstand gegen die Arbeits- und 
Entlohnungsbedingungen. Die internationalen Streiks (zuerst in London, dann in Paris, und in Bologna) 
richten sich gegen die schlechte Bezahlung und die Vergütung pro Auftrag6. foodora weigert sich an 
kollektiven Verhandlungen teilzunehmen und reagiert mit Aussperrungen und Kündigungen (vgl. 
Struggles in Italy 2016).  
In Berlin hat die Basisgewerkschaft FAU (Freie Arbeiterinnen- und Arbeiter-Union) gemeinsam mit 
Fahrer*innen verschiedener Lieferdienste einen Forderungskatalog für bessere Arbeitsbedingungen 
erstellt. Überwachung und Datenschutz scheinen dabei nicht zu den vorrangigen Problemen zu gehö-
ren. Vielmehr adressieren sie Themen wie Arbeitssicherheit, Arbeitsmittelbereitstellung durch die 
Arbeitgeber*in sowie unbezahlte Arbeitszeit, schlechte Bezahlung und fehlende Ansprechpart-
ner*innen.  
“Also der Arbeitgeber will nur bezahlen, was seiner Meinung nach ‚wirkliche‘ Arbeit ist, 
die man hier leistet. Und das ist immer nur die Auslieferung. Die Auslieferungsfahrten, 
das war´s. Wir haben hier immer wieder Probleme mit Urlaubstagen, mit Krankheits-
tagen und sonstigen Leistungen, die man eigentlich als Arbeitnehmer kriegen müsste” 
(Rider 2018). 
“Das ist halt unternehmerisches Risiko auf den Arbeitnehmer abgewälzt, neh? Weil ei-
gentlich ist Arbeitsmaterial, oder Dienstmaterial, das muss vom Arbeitgeber gestellt 
werden. Ja, wir kriegen halt Jacken und Rücksäcke, aber das ist ja auch, das hat einen 
Marketinghintergrund. Das ist für den Arbeitgeber, da hat er viel von. Aber da ist ja 
noch viel mehr. Aber da müssten die Verschleißkosten, die Verschleißkosten, die krie-
gen wir übrigens nicht, da musste Reparatur, Wartung und Verkehrssicherheit, da 
müssen wir uns drum kümmern. Das will der Arbeitgeber halt nicht” (Senior Rider 
Captain 2017). 
Die Forderungen der Fahrer*innen sind mit Aktionen vor den Firmenzentralen, öffentlichkeitswirksa-
men Demonstrationen, Kundgebungen und Protesten begleitet worden. Im Sommer 2017 – kurz vor 
dem Börsengang von Delivery Hero – meldet foodora Gesprächsbereitschaft. Während die erste Ver-
handlungsrunde zwischen der FAU Berlin und der foodora-Geschäftsführung vorsichtig optimistisch 
eingeschätzt worden ist, scheitert die zweite Verhandlungsrunde laut FAU Berlin (2017), da foodora 
keine konkreten Verbesserungsvorschläge geliefert hat. Der Pressesprecher von foodora hingegen 
postuliert, dass es „zu keiner Zeit ein Versprechen auf konkrete Angebote gegeben hat. […]. Manche 
Vorstellungen der Verhandler sind schlicht nicht realistisch, also können wir ihnen auch nicht nach-
kommen. Unsere Bezahlung ist fair und angemessen. Deswegen haben wir dem direkt eine Absage 
erteilt“ (Pfeifer zitiert nach Kramer 2017). Im Januar 2018 gibt foodora bekannt, ab Februar 2018 eine 
Verschleißpauschale von 25 Cent in der Stunde zu bezahlen.  
                                                          
6 In Deutschland operiert foodora mit verschiedenen Arbeitszeitmodellen und Festanstellungen, wohingegen das 
Unternehmen in anderen Ländern ausschließlich mit Soloselbstständigen auf Projektbasis zusammenarbeitet.  
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Während foodora in Deutschland den Eindruck erweckt, sozialpartnerschaftlich zu agieren und auf 
der sektoralen Ebene – zumindest symbolisch – an Verhandlungen mit Gewerkschaften partizipiert, 
gilt dies für andere Länder nicht. Aber auch auf der betrieblichen Ebene der einzelnen Standorte in 
Deutschland zeigt sich, dass foodora kollektiven Interessenvertretungsstrukturen skeptisch bis ableh-
nend gegenübersteht. 2017 haben mehrere Städte versucht, einen Betriebsrat zu gründen. Bis auf 
eine Betriebsratsgründung – in Zusammenarbeit mit der Gewerkschaft Nahrung-Genuss-Gaststätten – 
sind alle Versuche gescheitert (vgl. Labournet 2018). Dies liegt daran, dass eine Betriebsratsgründung 
seitens des Unternehmens leicht verhindert werden kann, indem befristete Verträge der sich engagie-
renden Fahrer*innen nicht verlängert werden. In solchen Fällen wird nicht einmal eine Kündigung 
ausgesprochen und die Betroffenen merken häufig erst, wenn sie keinen Zugriff mehr auf die App 
haben, dass ihr Vertrag nicht verlängert worden ist. Auch 2018 hat foodora erfolgreich eine Einberu-
fung der Wahlversammlung zur Betriebsratsgründung verhindert, mit der Begründung, dass der 
Standort über kein Büro verfüge, also aufgrund der fehlenden Betriebsstätte kein Betriebsrat einge-
richtet werden könne. Die Begründung ist vom Betriebsverfassungsgesetz (BetrVG) abgedeckt, jedoch 
handelt es sich hierbei um einen Präzedenzfall, der noch entschieden werden muss, da digitale Unter-
nehmensstrukturen bisher nicht im BetrVG berücksichtigt worden sind. Mittlerweile gibt es an zwei 
von vierunddreißig Standorten einen Betriebsrat.  
4. Implikationen zur Veränderung der Erwerbsarbeit 
Das Fallbeispiel foodora zeigt, dass die Ausschöpfung regulatorischer Lücken zuungunsten der Fah-
rer*innen geht, da die digital vermittelte und ortsgebundene Arbeit neue volatile Arbeitsverhältnisse 
evoziert, die durch ein geringeres Maß an wechselseitiger Bindung zwischen Arbeitgeber*in und Ar-
beitskraftanbietenden gekennzeichnet ist. Die Verlagerung der unternehmerischen Risiken auf die 
Fahrer*innen spiegelt das Bemühen wider, sich traditionellen Arbeitgeber*innenpflichten zu entzie-
hen. Das Versprechen von selbstbestimmter und flexibler Arbeit steht der algorithmischen Kontrolle 
und Überwachung sämtlicher Arbeitsabläufe gegenüber, die wiederum als Disziplinierungsinstrument 
wirkt und einen stetigen Optimierungsdruck bei den Betroffenen generieren kann. Die daraus resul-
tierenden ungleichen Leistungsprofile sorgen zum Beispiel dafür, dass diejenigen, deren Daten als 
‚schlecht‘ eingestuft werden, Nachteile bei der Schichtplanung und der Vergütung erfahren. Die tech-
nisch manifestierten und überregional standardisierten Formen der Arbeitskoordination schmälern 
den situativen Handlungsspielraum der Arbeitnehmer*innen – vor allem dann, wenn es sich um 
selbstständige oder temporäre Arbeitsverhältnisse, die nicht auf Dauer gestellt sind und keine hohen 
Qualifikationen voraussetzen, handelt. Da die Fahrer*innen als wesentlicher Kostenfaktor betrachtet 
werden, ist es denkbar, dass weitere Risiken auf Seiten der Fahrer*innen ausgelagert werden. Die 
Vermutung verstärkt sich vor allem durch den Verkauf von foodora Deutschland an takeaway.com7 
durch Delivery Hero im Dezember 2018. Mutmaßlich wird dieser Verkauf zu einem Abbau von Fest- 
und Vollzeitbeschäftigten und einer Zunahme von Soloselbstständigen führen.  
Trotz alledem zeigt das Fallbeispiel auch, dass die vielfach postulierte Unmöglichkeit der Organisie-
rung digitaler Arbeitskraftanbietender aufgrund ihrer Atomisierung nicht einfach so stehen gelassen 
                                                          
7 Takeaway.com ist ebenfalls ein auf das Liefern von Essen spezialisiertes Online-Unternehmen mit Firmensitz in 
Amsterdam. In der Selbstbeschreibung spricht takeaway.com von sich als dem führenden Food Delivery Marktplatz 
in Kontinentaleuropa.  
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werden kann. Vielmehr ist eine Internationalisierung der Proteste sowie eine unternehmensübergrei-
fende Selbstorganisationsbewegung für alle Fahrer*innen, die unter ähnlichen Bedingungen arbeiten, 
zu beobachten. Digitale ortsgebundene Arbeit geht mit prekären Arbeitsbedingungen und zumeist mit 
einer Absenz von klassischen Industriegewerkschaften einher. Dafür scheinen Basisgewerkschaften 
eine besondere Rolle bei der Selbstorganisation der Fahrer*innen und der internationalen Zusam-
menarbeit dieser einzunehmen. Die Selbstorganisation in Basisgewerkschaften könnte ein Indiz dafür 
sein, dass die digitalen Arbeitskraftanbietenden verinnerlicht haben, dass sie zunehmend für sich 
selbst einstehen und eigenständig Verhandlungen führen müssen, obwohl fehlendes Wissen über 
Mitbestimmung einerseits und Erpressungspotentiale durch vollumfängliches Tracking und Bewer-
tungssysteme anderseits dieses Handeln – theoretisch betrachtet – verhindern bzw. massiv erschwe-
ren können.  
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